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La reforma de la aeronáutica comercial francesa
( I ) e  n u e s t r o  c o r r e s p o n s a l  p a r t i c u l a r  e n  P a r í s )
Es sabido que la reforma que proyecta el ministro del Aire, 
en el terreno de la Aviación comercial, consiste en fusionar las 
Compañías en tres grandes redes, teniendo cada una una zona 
de acción claramente determinada: el Continente europeo, el 
Oriente y el Occidente. Esta reducción del número de Compa­
ñías, reclamada desde hace mucho tiempo, parece en vísperas de 
realizarse.
La Compagnie Internationale de Navigation Aérienne y las 
Lignes Aériennes Farman están, por así decirlo, de acuerdo 
para explotar, bajo la forma de una Sociedad nueva, la red que 
sirve la Europa Central y Septentrional.
La A ir Union y la A ir Union-Lignes d’Orient han cimentado 
casi, de igual modo, una inteligencia para explotar la línea Lon- 
dres-París-Marsella y la línea de Indochina por la Siria y las 
Indias. Queda por vencer una dificultad, de la que hablaremos 
niás adelante, pero que no afecta a la constitución de la red.
En cuanto a la red de Occidente, que se extiende sobre el te­
rritorio africano y la América del Sur, está enteramente conce­
ñida a la Compagnie Genérale Aéropostale, única postulante. Ul­
timamente, se ha constituido muy bien una Sociedad, bajo el 
nombre de A ir Afrique, que se propone establecer un enlace en­
tre Francia y Madagascar a través del Sahara y el Congo belga; 
Pero ella no puede alegar sino un viaje de reconocimiento. Esta 
misión de estudio no es, además, la única que ha sido efectuada 
en A frica para unirnos por la vía de los aires con Madagascar. 
Si la Sociedad que ha resultado goza de alguna atención es a 
causa de la personalidad de su promotor, el comandante Dag- 
naux, que fué durante la guerra un piloto emérito.
No es preciso suponer que las fusiones de que acabamos de 
hablar se han hecho sin recriminaciones. Ni que decir tiene, dada
la tendencia de las Compañías a sobreestimar sus aportaciones, 
pero se puede afirmar que, en la hora actual, el acuerdo está 
casi realizado.
La futura carta de la Aviación com ercial; contratos de treinta 
años; primas decrecientes; participación del Estado en el ca­
pital; acciones de las Compañías; garantía de in terés; cola­
boración de los ferrocarriles y de las Compañías marítimas.
La reforma que se va a realizar había sido ya iniciada, pero 
bajo otra forma, por el predecesor de M. Laurent Eynac.
M. Bokanowski había pensado, sobre todo, en imponer la 
formación de una Sociedad financiera superior a las Sociedades 
de explotación existentes (las cuales hubiesen subsistido), de un 
Holding company, única detentando la totalidad de la mayoría 
del capital de cada una de las Compañías explotadoras, asegu­
rando ella misma la emisión de sus préstamos obligatorios, ins­
peccionando y regulando su política, sus programas de líneas y 
hasta sus compras de material. Este proyecto fué abandonado 
por M. Bokanowski mismo ante la violenta hostilidad que se le 
opuso por parte de las Compañías.
Cuando ha establecido su plan M. Laurent Eynac se ha en­
contrado ante las posibilidades siguientes:
1.a Institución de un cargo, una función de estado pura y 
simple, O ffice de la Navigation Aérienne, tomando a su cuenta 
y gerencia todas las empresas y todos los créditos.
2.a Régie cooperative única, bajo form a de Sociedad Anóni­
ma, agrupando las participaciones financieras del Estado, de las 
grandes colectividades públicas (departamentos, gobiernos gene­
rales de las colonias, Ayuntamientos, etc.), de los grandes orga­
nismos económicos, tales como las Cámaras de Comercio, y de 
grandes Empresas de transporte, tales como las Compañías 
marítimas, las Compañías ferroviarias... y hasta las Compañías 
aéreas existentes..., así mezcladas y un poco perdidas en esta 
masa de elementos nuevos... Este sistema ha sido indicado por el 
Consejo Nacional Económico en las conclusiones de su encuesta 
sobre la situación de la Aeronáutica comercial.
El Consejo no se ha pronunciado, además, abiertamente por 
su adopción.
3.a Agrupación de la Navegación Aérea, constituida con la 
autorización y bajo el control del Estado y emitiendo emprésti­
tos pagados por anualidades del Estado. Este organismo sería 
semejante a todas las “ agrupaciones” fundadas por la reconsti­
tución de las regiones devastadas, y cuyos títulos figuran en la 
primera parte de la cotización oficial de la Bolsa; agrupaciones 
de la gran metalurgia, de las iglesias devastadas, de los indus­
triales alsacianos, de la industria azucarera, etc., etc. Reuniría 
las Compañías actuales, con o sin refundición de su capital.
4.a Consorcio de la Navegación Aérea  o Compañía Aérea  
Unitaria, que sería el producto de las Compañías actuales, bajo 
una administración única.
5.a Holding Company, es el proyecto Bokanowski más arri­
ba expuesto.
6.a Constitución de “ redes aéreas” en número de tres, en las 
que las cinco Compañías actuales vendrían a organizarse me­
diante tal o cual fusión necesaria.
A esta última solución, previendo la institución de una red 
septentrional y oriental, de una red sudoriental y de una red 
meridional y sudoccidental, es por la que M. Laurent Eynac, des­
pués de varios meses, ha mostrado sus preferencias.
Hasta ahora, las Compañías no podían pretender sino con­
tratos de diez años con el Estado. La duración de los contratos 
se he elevado a treinta años. Sin embargo, el Estado hace una 
reserva jimportante. Se mantiene la facultad de rescatar las re­
des al cabo de diez años no sin tener que entregar una indem­
nización de rescate y evicción. Esta cláusula, que puede parecer 
una amenaza, ha sido motivada por el cuidado de hacer posible 
una organización internacional, o de cualquier otra naturaleza, 
que pudiera imponerse en la Aviación comercial.
La subvención concedida actualmente a las Compañías bajo 
la forma de una prima kilométrica, variando con el tipo de los 
aparatos en servicio, ya no tendrá un carácter fijo. Desde que 
un saldo beneficiario aparezca en uno o dos ejercicios, la prima
La opinión de Lindbergh
En el Mattino, de Nápoles, el aviador Lindbergh acaba de pu­
blicar un interesante artículo, con el título “ Si yo debiera aún 
volar sobre el Atlántico” :
“ Me he servido para mi travesía de un aparato de motor 
único, el mejor que pude encontrar y que convenía a la finali­
dad que quería alcanzar; pero si tuviese que volver a hacer la 
travesía, emplearía, sin vacilar, un aeroplano de varios motores.
disminuirá en función de la mitad de este saldo. Se puede com­
paginar este sistema y el régimen de la Aviación británica, que 
prevé un decrecimiento periódico de los créditos del Estado, con 
esta diferencia, sin embargo, que el régimen que va a ser adop­
tado en Francia es más flexible y se acomodará mejor a las con­
tingencias siempre posibles en una industria en evolución.
Si los ejercicios de explotación hacen aparecer resultados de­
ficitarios que estarían fuera de proporción con los anticipos re­
em bolsares del Estado, éste, encontrándose en presencia de una 
mala gestión, tendría el derecho de rescindir el contrato antes 
de un vencimiento normal.
Una característica interesante de la reforma en curso es que 
el Estado participará en el capital-acciones de las Compañías 
en el orden de 25 por 100. El Estado no limitará ahí su acción 
financiera. Para desarrollar el crédito de las Compañías y  per­
mitirlas encontrar fácilmente ' los capitales de que ellas pudie­
ran tener necesidad, les dará la garantía de interés para todos 
los empréstitos que les haya autorizado, y les ayudará, en caso 
de necesidad, bajo la forma de anticipos reintegrables, a hacer 
cara a las cargas obligacionistas.
A  esta participación del Estado en el capital-acciones se 
añadirá la de las Compañías ferroviarias y las Compañías marí­
timas. Así es como en la Sociedad con capital de 60 millones, que 
nacerá de la fusión de la A ir Union y de la Air Union-Ligne cV 
Orient, figurarán las Compañías del Nord, del P.-L.-M., del Etat, 
las Messageries Maritimes y el Canal de Suez.
En la red aérea de la Europa Central y Septentrional, en­
contraremos las Compañías del Est, de Alsace-Lorraine, del Nord 
y del Etat.
A  la Compañía General Aeropostal se unirán, posiblemente, 
el P.-L.-M., el Midi y  el Etat.
Hemos dicho antes que una dificultad habrá aún que allanar 
para que estuviese completamente cimentada la fusión de la A ir  
Union con la A ir Union-Lignes dfOrient. Esta proviene de la 
resistencia que opone , un constructor a la aplicación de este prin­
cipio que forma parte de la reform a: la construcción no deb? 
mandar a la explotación. Es una fórmula que M. Laurent Ey­
nac está decidido a instaurar en la Aviación mercante, no que­
riendo que constructores que son todopoderosos en el Consejo de 
Administración de las Compañías de navegación aérea puedan 
imponer a éstas su propio material con preferencia al de otras 
Casas, y sin que en ello intervenga la equitativa regla de la com­
petencia.
sobre 
los vuelos transoceánicos
El riesgo que se corre con un solo motor es demasiado grande, 
y nada impide servirse de aparatos de varios motores.
Pero existen excepciones, naturalmente. El aeroplano de mo­
tor único es aún el m ejor para las pruebas de velocidad y  para 
establecer los records de distancia; pero los aparatos de varios 
motores convienen mejor para los vuelos transoceánicos y dan 
una garantía más grande de seguridad.
Sin embargo, siempre una condición esencial de éxito existe
en la preparación, larga y atenta, es decir: una selección minu­
ciosa del aparato, del personal y del equipo. El vuelo efectuado 
por el Cruz del Sur, de California a Australia, por encima del 
Pacífico, ha demostrado lo que se puede obtener de una prepa­
ración meticulosa. Esta es, en mi opinión, la mejor performance 
que se ha realizado hasta ahora en Aviación. El aparato fué 
bien elegido; la instalación de la radiotelegrafía, excelente; la 
tripulación, perfectamente entrenada.
El aparato a emplear, aparte del tipo, debe poseer una esta­
bilidad perfecta, de manera que pueda ser gobernado solamente 
con el palonnier, para disminuir el esfuerzo del piloto. Debe 
partir con una cantidad de carburante suficiente para asegurar 
la posibilidad de un largo crucero; he de añadir que cuando al­
cancé París tenía aún esencia para otros 1.600 kilómetros. El 
aparato debe, además, estar dotado de una válvula de vaciado, 
para poder estar aligerado en el caso de un amaraje forzoso.
Es de la mayor utilidad tener la mejor instalación radiotele­
g ra fía  y un buen operador a bordo. Está demostrado que se 
pueden obtener por radio preciosas informaciones para la na­
vegación, cuando el tiempo no se presta a las observaciones di­
rectas, tanto astronómicas como concernientes a la deriva. Es, 
igualmente, esencial ser buen navegante y estar provisto de los 
mejores instrumentos de navegación. El piloto debe ser capaz
de volar varias horas con la ayuda solo de los instrumentos de 
a bordo.
Sin ninguna duda, algunas tentativas desgraciadas son debi­
das a una falta de preparación.
Se necesita llevar una canoa plegable y una estación de ra­
dio auxiliar, a fin de poder, una vez amarado, sostenerse en el 
mar y señalar la posición.
Las travesías aéreas transoceánicas no se convertirán en 
una posibilidad comercial sino cuando tengamos verdaderos bar­
cos volantes, grandes cargos • aéreos con varios motores. Hay 
que convencerse de que no hay motor sin avería: de ahí la nece­
sidad de aparatos que puedan continuar volando hasta con dos 
motores fuera de servicio. Pero es necesario siempre prevenirse 
en caso de parada, y disponer entonces de un casco capaz de 
permanecer a flote largamente y  hasta de navegar, si es nece­
sario.”
Se ha debido advertir que si Lindbergh tuviese que volver 
a atravesar el Atlántico se serviría de un material diferente de 
aquel que empleó cuando su afortunado viaje. Con esto deja en­
tender qué importante papel desempeñó el azar en el éxito de 
su proeza y ¡cuán temerario fué su vuelo, solo, a bordo de un 
avión monomotor!
Los trofeos de la Liga Internacional 
de Aviadores de 1928
Arturo Ferrarin
La Liga Internacional 
de Aviadores, bajo la pre­
sidencia de Clifford Har- 
mon, ha concedido los tro­
feos c o r r e s p o n d i e n t e s  a 
1928.
Estos son para los avia­
dores siguientes: por los
Estados Unidos, Cari Ben 
Eielson; Australia, Kings- 
f o r d  S m i t h ;  Inglaterra, 
Bert Hincker; España, ca­
pitán Jiménez; Suiza, capi­
tán W irth; Portugal, capi­
tán Pais de Ramos; Italia, 
coronel Arturo Ferrarin ; 
Francia, Dieudonné Costes; 
Letonia, A. Sarins; Alema­
nia, Hermann-Koehl; Dina­
marca, teniente de navio 
Harms; Bélgica, ayudante 
Kw oy; Holanda, teniente 
Molí; Finlandia, Heiskala;
Venezuela, capitán Manuel Ríos; Ecuador, capitán Luis Manti­
lla; Bolivia, mayor Santalla Estrella; Salvador, capitán Núñez; 
Honduras, Garay; Guatemala, comandante Morales López; Cuba, 
capitán De Laborde; Méjico, Emilio Carranza; Perú, Martínez 
Pinillos.
El trofeo para aviadoras fué concedido a lady Bailey (In­
glaterra) por su magnífica perform ance que la llevó de Londres 
a El Cabo, y regreso.
La l designación del laureado mundial de la Aviación inter­
nacional, título que precedentemente ostentaron Pelletier d ’Oisy 
y Charles Lindbergh, fué de las de más difícil designación, re­
sultando vencedor el coronel italiano Ferrarin por dos votos de 
ventaja sobre el australiano Kingsford > Smith.
Ferrarin ha merecido la guarda del trofeo internacional por 
un año gracias a sus dos perform ances sucesivas, hechas con su 
desgraciado y llorado compañero Carlos Del Prete: el record  del 
Mundo de distancia y de duración en circuito cerrado, y  su re­
cord del Mundo de distancia en línea recta con su vuelo de Roma 
a la costa brasileña, con 7.163 kilómetros recorridos en cuarenta 
y nueve horas.
La reunión celebrada por la Liga Internacional de Aviadores 
con motivo de estas diversas designaciones de pilotos laureados 
de tantos países se vió extraordinariamente concurrida.
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El espejismo de la Aviación americana
Varias misiones europeas han ido a visitar la Aviación ameri­
cana con ocasión del Congreso-Exposición de Chicago. Anterior­
mente, el Comité 
Francés de Propa­
ganda Aeronáuti­
ca había concurri­
do a los Estados 
Unidos una Dele­
gación de técnicos, 
que no tenía otra 
finalidad que la de 
estudiar el aliento, 
el impulso de las 
a la s  americanas. 
Estas misiones nos 
han proporcionado 
ahora folletos y 
c o n f e r e n c i a s  que 
¡ fK & & u a íiS ¡  subrayan con en-
tusiasmo
de la Avia-
HEJ) c i ó n  a m e r i c a n a .
No s  detendremos 
particularmente en 
el substancioso in­
forme presentado 
p o r  e l  C o m i t é  
Francés de Propa­
ganda sobre tan 
t r a s c e n d  enta l  
asunto.
En efecto, no
podría hacerse una comparación en materia de Aeronáutica en­
tre los Estados Unidos y otra cualquier nación europea. Los 
Estados Unidos se encuentran en una situación privilegiada que 
les permite tomar en consideración, en condiciones favorables, 
la explotación de una red como no podrían pretender hacerlo 
todos los países de Europa reunidos, con las circunstancias geo­
gráficas, atmosféricas y económicas que les diferencian clara­
mente a unos de otros. Los primeros tanteos de la Aviación eu­
ropea, de que se han aprovechado, sin las consiguientes penali­
dades, los americanos, y también, esto hay que reconocerlo, la 
fórmula estrictamente comercial que han sabido aplicar desde 
su principio a los transportes aéreos postales, representan igual­
mente mucho para el estado de prosperidad de su Aviación mer­
cante.
Pero las naciones europeas, en la esperanza de igualar esta 
prosperidad, no deben comprometerse por completo aventurán­
dose por los mismos caminos que los Estados Unidos.
Hay, sin embargo, más allá del Atlántico organizaciones que 
llaman nuestra atención, así como un principio del cual se deriva, 
a nuestro juicio, el éxito de los transportes aéreos. La Aviación 
americana no hace allí el caballero andante, como ocurre en la 
mayor parte de los países europeos, sino que participa en la vida 
toda del país, y cada rama de la actividad le lleva a su vez un 
elemento de vida y prosperidad. La Aviación en los Estados Urii-
Buzón para el correo aéreo
dos es un engranaje que ha sabido encontrar su sitio en la vida 
económica y atraer, naturalmente, en su ayuda las grandes or­
ganizaciones modernas: ferrocarriles, banca, administración del 
Estado, Cámaras de Comercio y colectividades. Esta es la ver­
dadera razón de su empuje, de su gran vuelo. Este es el ejemplo 
sobre el que debemos meditar a fin de adoptar, si ello es posi­
ble, a la organización europea.
Examinemos, por ejemplo, la cuestión de la propaganda a 
hacer cerca de quienes deben utilizar la Aviación de otro modo 
muy distinto que el de la publicidad.
La publicidad aeronáutica 
a la americana
Los americanos han comprendido que el correo aéreo no se 
desarrollaría sino mediante una publicidad especial, y no pode­
mos menos de citar a este propósito el extracto de un discurso 
pronunciado, a fines de 1926, por Mr. Glover, adjunto del direc­
tor general de Correos, encargado del correo aéreo en los Esta­
dos Unidos.
Este discurso, repleto de originales observaciones, se titula­
ba: “ Hay que hacer el reclamo de la Aviación comercial como se 
hace para un nuevo jaboncillo o una nueva goma para m arcar.”
“ El mayor defecto actual del correo aéreo no está en su orga­
nización ni en su rapidez: no se trata aquí de discutir si un avión 
estará mejor equipado con uno o tres motores, ni de buscar cómo 
aumentar la capacidad del transporte; no se trata mas que de 
la campaña de reclamo a emprender en favor del correo aéreo, 
no para las líneas gubernamentales, sino para las líneas conce­
didas, de las que actualmente se encuentran catorce en servicio, 
número que será aumentada dentro de poco.
El público no está habituado a servirse del correo aéreo. Los 
empresarios se han dirigido a organizaciones comerciales que les 
han dado garantías en libras y en dólares. Grandes utilizadores 
del correo han dado la seguridad de su buena voluntad de ser­
virse de este nuevo medio de transporte, pero, en muchos casos, 
las promesas han estado muy lejos de ser cumplidas.
Lo que hace falta es una campaña de reclamo mayor que la 
que ciertos empresarios o todos los empresarios reunidos sean 
capaces de hacer para vulgarizar en todo el país el transporte 
aéreo de pasajeros y correo.
El transporte aéreo, comercialmente hablando, es nuevo, con- 
pletamente nuevo. Hay que acostumbrar a él al público del mis­
mo modo que si se tratase de un nuevo jaboncillo o de una goma 
de mascar. ¿Dónde está la gran Sociedad que organice un asun­
to de cinco millones de dólares y los ¡emplee enteramente en lan­
zar el nuevo artículo que dará la vuelta al Mundo? El Consejo 
de Administración se reúne; se ha recurrido para el reclamo a 
hombres seleccionados, y se declara que la Sociedad consagra un 
millón de dólares para vulgarizar la “ novedad que nadie conoce” . 
Y a partir de ese momento, si se han elegido bien los hombres en­
cargados de la propaganda, el desenvolvimiento se manifiesta. 
Bien pronto se necesita intensificar y construir más, como conse­
cuencia del impulso dado por la activa campaña de propaganda.
La Aviación comercial es un nuevo negocio. Hay que vulga­
rizarlo y acostumbrar a él al público, dirigiéndose no a estos que
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lo utilizan ahora sino a aquellos que lo desconocen. Ensayad vos­
otros todos que os interesáis en el transporte aéreo del correo. 
Preguntad a las veinte primeras personas que encontréis en la 
calle de vuestro localidad: ¿sabe usted lo que es el correo aéreo?; 
¿lo que hace por su localidad?; ¿lo que puede hacer por su comer­
cio?; ¿sabe usted cómo servirse de él? Veréis cómo son las res­
puestas. Yo lo sé, porque lo he ensayado muchas veces; la igno­
rancia del público, en general, en lo que concierne a las ventajas 
de este servicio, es asombrosa.”
Así, pues, la Aviación comercial es un nuevo negocio; tal es 
la impresión general que se desprende de la actividad aérea que 
se comprueba en los Estados Unidos. Los consejos de Mr. Glover 
han sido seguidos, encontrándonos en la hora actual en presen­
cia de un movimiento considerable en favor del correo aéreo; el 
viaje a través de América, de Lindbergh, que ha posado allá 
donde encontraba un terreno y hangares, recomendando a todo 
el mundo servirse del avión, ha tenido una enorme influencia, y 
es asombroso encontrar en todas partes un conocimiento perfec­
to de los horarios del correo aéreo.
Esta publicidad ha sido hecha por la Post O ffice al princi­
pio; por las Cámaras de Comercio y los hombres de negocios, y 
por las Compañías de navegación aérea.
La Post Office ha multiplicado los medios a fin de poner al 
público al corriente de las cuestiones aéreas, existiendo buzones 
especiales en todas las poblaciones americanas y poniendo sobre 
los buzones ordinarios las indicaciones necesarias para el uso 
del avión-correo.
Todos los directores de Oficinas postales de provincias están 
al corriente de la cuestión y son invitados por el Post O ffice fe ­
deral a estudiar, de acuerdo con las colectividades locales, todos 
los problemas y los medios de que pueda nacer una mejora para 
el sistema.
Los gastos son a veces cubiertos por llamamientos a las Cá­
maras de Comercio. Así, la Cámara de Comercio de Détroit ha 
dado 2.000 dólares para la confección, por el Post O ffice de Dé­
troit, de anuncios que se encuentran por todas partes de la pobla­
ción: en los muros, en los comercios, en los hoteles; dando, en las 
cajas de papel de cartas, en la mesa de cada cuarto se encuentra 
el sobre especial, bien característico: “ Vía Air Mail” .
En cuanto a la organización de este servicio propiamente di­
cho, no existe aeropuerto, por pequeño que sea, sin una oficina 
postal donde se hace el apartado, y un coche especial llega un 
cuarto de hora antes que el avión y el apartado de la correspon­
dencia de última hora se realiza inmediatamente. Asimismo, 
cuando posa un avión postal, se efectúa, ipso fa d o , el apartado 
del correo, que puede, de esta forma, volver a salir en otras di­
recciones.
En Chicago, entre dieciséis y veintidós horas, se apartan y 
reexpiden de cuatro a cinco mil libras de correo.
Los empleados no están agregados especialmente al despa­
cho postal del aeropuerto, porque no hay allí un trabajo conti­
nuo, sino que van allí en un carruaje especial un poco antes de 
la llegada del avión.
La acción de las 
Cámaras de Comercio
Nunca insistiríamos bastante en lo que atañe al importante 
papel que tienen en el desarrollo del correo aéreo las organiza­
ciones industriales, bancarias y comerciales.
Esta acción se encuentra en todas partes y en toda clase de 
formas, siendo, en primer término, las múltiples encuestas he­
chas por las Cámaras de Comercio con el fin de perfeccionar y 
extender el empleo del correo aéreo. La Cámara de Comercio de 
los Estados Unidos, que comprende más de 1.500 organizaciones, 
y que agrupa* 1.800.000 miembros, ha tomado la iniciativa de 
una campaña en los centros comerciales para el desarrollo del 
tráfico aéreo.
En octubre de 1927 se constituyó un Comité, que ha dirigido 
un cuestionario, acompañado de una noticia, encaminado a de­
terminar la medida en que se utilizan los servicios aéreos y  las 
posibilidades de aumentar su empleo; estos documentos fueron
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Utilizar el correo aereo y la estilografica “ W aterm an’s” . Esta es la form ula expuesta por esta gran marca
estudiados por las bancas, las Compañías de seguros y una mul­
titud de Empresas, feudo de las Cámaras de Comercio.
De un centenar de respuestas, cuarenta y una proclamaron 
que sus autores hacían un empleo intensivo y diario del correo 
aéreo; cuarenta y dos que hacían un empleo limitado y ocasio­
nal; sólo dos declaraban qtle el empleo del correo aéreo no po­
día ejercer influencia alguna en su comercio.
De un interesantísimo discurso de Mr. Stewart, secretario 
de la Sección de Comunicaciones de la Cámara de Comercio de 
los Estados Unidos, 
extractamos los si­
g u i e n t e s  párrafos, 
relativos a la cita­
da encuesta:
“ Los principales 
a r t í c u l o s  enviados 
por los bancos son 
cheques, letras de 
cambio, títulos de 
crédito, avisos de 
pago, cartas urgen­
tes o destinadas a 
la exportación.
Las Casas de co­
mercio envían, sobre 
todo, contratos y 
cartas de crédito, 
publicidad de anun­
cio, pagarés, clisés 
y fotografías.
Las Compañías 
de seguros peticio­
nes de pólizas, acep­
taciones de pólizas, 
certificados de pér­
didas, informes dia­
rios, pólizas dirigi­
das a sucursales le­
janas, cheques, va­
lores, papeles legales, hipotecas, peticiones de reaseguros, res­
puestas demasiado técnicas para ser enviadas telegráficamente.
Las economías señaladas por las bancas (reducción de los días 
de interés) son de 125 a 5.000 dólares por mes.
Las Compañías de seguros insisten en las posibilidades de pa­
gar las pérdidas más rápidamente, de enviar más rápidamente 
los documentos judiciales y papeles de identificación de los autos 
robados y  otros documentos que no pueden ser enviados por te­
légrafo, como consecuencia, especialmente, de los gastos consi­
derables que esto supondría.
Los principales reproches que se hacen son respecto de los 
retrasos y  el alejamiento de los terrenos del centro de las po­
blaciones.
Se insiste también mucho sobre la pérdida de tiempo debi­
da a la salida del correo para la transcontinental, al día si­
guiente, por la mañana, del día en que ha sido depositado; se • 
pide una salida nocturna para esta línea, lo que se realizará 
pronto gracias al balizamiento, casi terminado, del primer tro­
zo de la transcontinental, entre Salt-Lake-City y San Francisco.
Nuestro Comité ha hecho resaltar la necesidad de aeropuer­
tos en todo el país.
La cuestión es diferente para las poblaciones que están si­
tuadas desde hoy en las líneas postales actuales, pero muchas 
otras ciudades, centros de turismo, de escuelas, de taxis-aéreos, 
etcétera, son escalas seguras para rutas del porvenir.
Una gran cantidad de cartas llegadas a la Cámara de Comer­
cio plantean la cuestión siguiente: ¿Cuáles son las ventajas de
un aeródromo para una ciudad de 8 a 50.000 habitantes? A nues­
tro entender, nin­
guna población de­
be, por el solo he­
cho de su poca im­
portancia relativa, 
renunciar a prepa­
rar su futuro tráfi­
co aéreo; el más pe­
queño de los aeró­
dromos, con un solo 
hangar, asegurará 
un abrigo al hombre 
que viene del cielo; 
el terreno, además, 
puede ser alquilado 
con opción, agran­
dado y desarrollado 
paulatinamente, evi­
tando así grandes 
inmovilizaciones de 
capital.
El Comité insis­
te en la necesidad 
de elegir los terre­
nos cerca de las po­
blaciones; el vuelo 
no tiene valor co­
mercial si el tiempo 
ganado en los aires 
se pierde en los 
transportes después 
del aterrizaje. Otra cuestión generalmente planteada es la si­
guiente: ¿Cuáles son las posibilidades del comercio aéreo? Una 
pregunta análoga se hizo para el automóvil en sus principios; 
hoy día el transporte automóvil se ha hecho ya el competidor 
del raíl y se han establecido servicios combinados. Los ferroca­
rriles americanos siguen de cerca el desenvolvimiento del tráfico 
aéreo, teniendo a la vista la coordinación de sus servicios con 
los transportes aéreos: ocho Compañías ferroviarias estudian la 
utilización, sobre sus finales, de plataformas elevadas para el 
aterrizaje de los aviones.”
El Comité termina así:
“ Los informes presentados al Comité muestran una mejora 
notable en los métodos de explotación, la elección y entreteni­
miento de los pilotos, la m ejora de los equipos en las líneas pri­
vadas en todo el país; trabajando, como lo hacen, sin subvencio­
nes del Gobierno, como las que benefician las líneas en el extran­
jero, los explotadores americanos de líneas aéreas dependen para
La Compañía National A ir Transport expone, a título de propaganda, durante un día un avión 
postal en la esquina de Broadway y de Times Square, en Nueva Y ork
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su éxito de la comprensión por parte del comercio y el público 
de las ventajas que ofrecen.”
Asimismo, la Cámara de Comercio de Détroit ha tomado la 
iniciativa de una vasta encuesta sobre la Aviación comercial en­
tre los comerciantes de su ciudad.
Se enviaron cuestionarios a 13.000 comerciantes y nego­
ciantes de importancia y a 2.000 Empresas industriales y co­
merciales.
Las principales preguntas eran:
¿Cuántas cartas expide usted por semana?
¿ C u á n t a s  cartas 
expide usted por co­
rreo aéreo?
¿ C u á n t a s  cartas 
recibe usted a la se­
mana?
¿ C u á n t a s  cartas 
recibe usted por co­
rreo aéreo?
¿Qué po rc en ta je  
de este correo podría 
usted enviar por co­
rreo aéreo con benefi­
cio para su negocio?
¿La imperfección 
del servicio le impide 
utilizar el correo aé­
reo?
El número total 
de respuestas recibi­
das fué de 3.142, de 
las que 1.552 emana­
ban de Empresas o 
corporaciones indus­
t r i a l e s ;  resultando 
que se expiden sema­
n a l m e n t e  1.349.004 
cartas de correo de 
primera clase (cartas, 
certificados, etc.), de 
las que 2.857 solamente van por la vía de los aires. La pregun­
ta principal “ ¿Qué porcentaje de su correo podría usted enviar 
por la vía aérea con beneficio para su em presa?” permite deter­
minar la cantidad de correo aéreo en potencia.
A la pregunta “ ¿La falta o la imperfección de servicio le im­
pide hacer uso del correo aéreo?” contestaron 933 que sí y 841 
que no.
Entre las principales sugestiones hechas, son de recoger: el 
aumento de facilidades y la mejora del servicio de recogida del 
correo aéreo, así como de los servicios de distribución; la educa­
ción del público; la publicidad en favor de los servicios existen­
tes, horarios, etc...; las facilidades de compra de sobres y sellos; 
la mejora y extensión de los servicios postales (sugerido por 338 
firm as); la reducción del franqueo aéreo.
La resonancia de esta encuesta, llevada con gran actividad, 
fué considerable, y el je fe  de Correos de Détroit declara que tuvo 
como consecuencia un aumento de volumen del correo aéreo de 
más del 20 por 100.
La cooperación de los Bancos
Los Bancos se encuentran entre los clientes más fieles y más
interesados del correo aéreo americano; gran número de ellos
emplean corrientemente este medio de transporte para sus en­
víos de valores.
Los provechos que pueden obtener están muy bien analiza­
dos en un artículo publicado en el Periódico Mensual de los 
Banqueros, del que entresacamos los siguientes datos:
El Illinois Merchant Trust efectúa sus giros por medio de
la Federal Reserve 
Bank de New York, 
y tiene con ésta arre­
glos tales que si el
correo postal de no­
che llega a Nueva
York antes de las 
nueve de la mañana 
los giros llegados con 
este correo son con­
siderados como dis­
ponibles el mismo día. 
Si el correo no llega 
a Nueva York hasta 
pasadas las nueve, no 
son considerados co­
mo disponibles hasta 
el día siguiente, y 
ninguna economía de 
tiempo se realiza.
Durante el mes de 
junio se efectuaron 
22 envíos, de la si­
guiente form a : 13
llegaron en el tiempo 
deseado, representan­
do un valor de dóla­
res 18.900.000; los 
otros nueve, de un 
valor total de dólares
11.553.000, llegaron con retraso; en éstos, la Banca, con relación 
al transporte normal por vía férrea, no ganó nada, pero tam­
poco perdió; en los otros, la economía realizada se estima en
unos 1.900 dólares.
El total de las sobretasas postales aéreas no fué sino de 24,5 
dólares.
A l compás de los progresos realizados en la explotación del 
correo aéreo aumenta el porcentaje de las llegadas antes de las 
nueve; habiendo meses en que éstas representaban y hasta pa­
saban del 60 por 100, estando convencidas las Administraciones
postales de que llegará día en que excederán del 90 por 100.
La Banca no envía por correo mas que títulos de gran valor 
unitario, estimando que si enviase también los otros, el trabajo 
de refección de los títulos, en caso de incendiarse, sería dema­
siado considerable.
En realidad, hasta ahora no ha súfrido la pérdida de ningún 
envío.
La First National Bank, de San Luis, envía igualmente por
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correo aéreo los valores de Bolsa que tiene el encargo de nego­
ciar en el mercado de Nueva York. Los valores superiores a 500 
dólares forman un paquete, los de 100 a 500 dólares forman un 
segundo paquete y los de 1 a 100 dólares un tercer paquete; es­
tando convenido con la Banca de Nueva York, encargada de las 
negociaciones, que si el conreo llega en fin de Bolsa los valores 
más importantes son negociados los primeros.
Mr. Boston, director del Servicio de Transportes de la First 
National Bank, de Wichita, calcula de la manera siguiente la 
economía que esta Banca realiza utilizando el correo aéreo: se 
trata de valores enviados a Nueva York, y que, saliendo de W i­
chita a mediodía, en el avión, para Chicago y Nueva York, lle­
gan a su destino un día antes que por el tren; del 12 de mayo al 
27 de agosto, se han expedido 379 cargamentos, de los que 278, 
o sea: el 73 por 100, llegaron conforme a horario; estos 278 en­
víos representaban 5.900.000 dólares, en los que la ganancia de 
un día por intereses, a 2 por 100, representa una economía de 
322,29 dólares; las sobretasas sumaban 30,32 dólares, siendo, 
pues, el beneficio neto de 291,97 dólares. Mr. Boston indica, ade­
más, que durante julio, el 87 por 100 del correo aéreo llegó a 
la hora convenida, y que en agosto la proporción se elevó al 
96 por 100.
En un próximo artículo . veremos cómo se desarrolla el pro­
grama industrial y financiero de la Aviación americana.
Estudio meteorológico de las rutas aéreas del Atlántico
M. Baltly, de la Office National 
Météorolologique de France, ha pu­
blicado un interesantísimo estudio so­
bre las rutas aéreas del Atlántico (1), 
del que nos permitimos extractar los 
principales capítulos para ilustración 
de los lectores de A L A S en tan tras­
cendental problema.
I
Los conocimientos adquiridos
Cuando se busca el adquirir una idea, lo más clara posible, 
de las condiciones atmosféricas en el Atlántico norte, colocándo­
se al nivel del mar, se encuentran en los documentos acumula­
dos desde hace largo tiempo por marinos o exploradores los ele­
mentos de una representación satisfactoria. Régimen de vientos 
de Oeste de las latitudes templadas; calmas subtropicales; vien­
tos de Este de la zona intertropical; calmas ecuatoriales; mon­
zón de las costas de A frica ; tempestades del Atlántico del norte; 
huracanes de las Antillas; nieblas de Terranova; bruma seca 
del Harmatan, estas grandes líneas que componen el cuadro me­
teorológico del Océano nos son familiares cuando nos contenta­
mos con considerar las cosas superficialmente.
Pero desde el momento en que abandonamos el dominio su­
perficial para elevarnos gradualmente hasta las altitudes que la 
Aviación practica actualmente o a las que llegará un día, la vi­
sión de los fenómenos pierde claridad y parece que volvemos a 
caer en lo desconocido.
Esta falta de claridad en nuestros conocimientos aéreos se 
explica, en parte, por la época relativamente reciente, a partir 
de la cual estas cuestiones han comenzado a preocupar a los me­
teorologistas, pero también depende de la complejidad de los 
hechos.
Hasta ahora nos formábamos de la atmósfera en altitud una 
idea tanto más sencilla cuanto que no teníamos que ponerla de 
acuerdo sino con un número muy restringido de observaciones 
en altura. Generalizando, por ejemplo, los caracteres del contra- 
azilado, según las observaciones efectuadas en algunas monta­
ñas, en la cúspide de Tenerife, en particular, o según algunas
(1) Librería Gauthiers-Villars, de París.
direcciones de nubes, los meteorólogos habían llegado a dar a la 
circulación atmosférica sobre la zona tropical la regularidad 
teórica que aún está expuesta en la mayor parte de los manua­
les; y el descubrimiento de hechos nuevos que no encuadraban 
con esta concepción simplificada era de naturaleza para sembrar 
entre ellos la confusión, tal, por ejemplo, la existencia de esos 
vientos de Nordeste persistentes señalados en 1904 por Her- 
gesell sobre el alisio de Nordeste, en lugar de vientos de compo­
nente sur.
Desde entonces, en estos veinte o treinta últimos años, las 
observaciones resumidas en número siempre creciente han mos­
trado que el esquema de la circulación del aire no es ni tan ele­
mental, ni tan uniforme como pensábamos, y parece que hay 
que elevarse hasta altitudes considerables, hasta 10, 15 ó 20 
kilómetros, para encontrar una circulación sencilla, de donde tal 
vez obtendremos un día las particularidades más complejas de 
las capas intermedias.
A fin de mostrar qué incógnitas contiene aún el problema de 
la circulación tropical o subtropical, enumeraremos algunas de 
las cuestiones a las cuales quisiéramos poder contestar con éxi­
to para la Aviación, y de las que no conocemos aún sino los ru­
dimentos: altura a la cual se detiene el alisio; espesor de la 
capa de aire intermedia que está sobre él; capa de transición 
o de mezcla en la cual se observan estos vientos de Nordeste 
que habían intrigado a los meteorólogos hacia 1904-1908; alti­
tud en la cual debuta el contra alisio o viento de componente 
dirigida del Ecuador hacia los Polos; altura y origen de la co­
rriente atmosférica de Este, que se observa aún más alto hacia 
20 kilómetros, especie de alisio superior cuya regularidad pare­
ce al menos tan grande como la del alisio ordinario o alisio in­
ferior y que se agrega a la gran corriente de Este ecuatorial; 
variaciones de estas diferentes alturas según el lugar y la épo­
ca del año, en particular cuando se pasa del este al oeste del 
Atlántico y cuando se aproxima al Continente americano, re­
gión en la cual los vientos del Este alcanzan una altura mucho 
mayor que hacia las costas de Africa.
He aquí, para una segunda parte de la circulación nordatlán- 
tica, puntos de importancia sobre los cuales aún se están espe­
rando conclusiones definitivas.
Y si abordamos cuestiones de un alcance menos inmediato, 
pero también llenas de interés para la navegación aérea, nos en­
contramos en el mismo embarazo. ¿Podemos fijar el papel de
las bajas presiones ecuatoriales y el del máximo de las Azores 
en la circulación del alisio y el del contra alisio? ¿Conocemos 
exactamente en altura el dominio del monzón africano? ¿E l del 
Harmatan? La extensión sobre el Océano de bancos de brumas 
secas que este viento, prolongado por el alisio, arrastra a mu­
chos millares de kilómetros de las costas. ¿Hemos fijado el ori­
gen de los ciclones tropicales? ¿E l de los huracanes de las Anti­
llas, para los cuales las condiciones de altitud parecen desempe­
ñar un papel importante?
En fin: si tomamos en consideración resultados de más mo­
desto alcance científico, ¿podemos levantar mapas exactos de los 
diferentes elementos meteorológicos en altitud? Si se reúnen to­
dos los sonda jes ejecutados sobre el Atlántico en estos veinte o 
veinticinco años últimos, los de Hergesell y de Teisserene de 
Bort, los que han sido efectuados en el curso de los viajes em­
prendidos a partir de 1922 bajo los auspicios de la Deutsche 
Seewarte, o por expediciones científicas como la del Meteor, se 
llega a un total que no pasa de un millar. Con semejante cifra 
se puede tener un resumen de las condiciones aerológicas del 
dominio Atlántico, pero es imposible atribuir a estos resultados 
el valor de las largas series de observaciones que serían necesa­
rias para establecer conclusiones serias.
Tal vez llegaremos, en algunos años, por efecto de una coope­
ración mundial, a organizar la investigación meteorológica sobre 
el Océano, como está organizada sobre los Continentes, y a reunir 
observaciones dando a la vez estadísticas exactas, y permitién­
donos levantar mapas diarios del tiempo, sobre el Océano, de 
donde deduciremos una previsión más justa, tanto sobre el At­
lántico como sobre el oeste de Europa. Los medios poderosos de
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que se dispone en la hora actual para transmitir por telegrafía 
sin hilos no solamente mensajes, sino aun mapas del tiempo tra­
zados todos a distancias considerables, servirán, sin duda, a di­
fundir entre los marinos y los navegantes del aire las adverten­
cias meteorológicas en el curso de sus viajes, y los resultados 
prácticos obtenidos mostrándoles el interés de esta organización 
les incitará, seguramente, a ampliar su colaboración.
Pero todo esto supone un desenvolvimiento de recursos ma­
teriales que, a pesar de la importancia de la finalidad a alcan­
zar, acaso ninguna nación sueña aún en asegurar tal servicio.
En presencia de un dominio tan poco explorado y tan vasto, 
se comprende sin pena el estado de espíritu del meteorólogo a 
quien se pide precisar las condiciones de la navegación aérea 
sobre las diferentes rutas del Océano.
Si se desea, sin embargo, dar un resumen somero de estas 
condiciones, el medio más seguro es apoyarse en las observacio­
nes hechas en la superficie del mar, tales como las ofrecidas a 
los navegantes en cierto número de documentos, por ejemplo, 
en los Pilots Charts, editados mensualmente para el Atlántico 
norte por el Servicio Hidrográfico americano y el Wealther Bu- 
reau. De la superficie se elevará a altitudes cada vez mayores, 
modificando los elementos según las leyes ordinarias de la Me­
teorología y relacionando estos resultados con los que dan las 
observaciones directas hechas en estos últimos años.
Este es el método que hemos adoptado para el estudio que 
seguirá.
Esperamos que quienes, de día en día más numerosos, se in­
teresan en el desarrollo de los enlaces aéreos transoceánicos, en­
contrarán en él algún interés.
Un Congreso Internacional de la Aviación Sanitaria
Cada año tiene sus Congresos. La Aeronáutica, ¡claro está!, 
celebra periódicamente los suyos, como la Medicina, la Cirugía, 
la T. S. H., la Marina, etc. El año 1928 terminó con un im­
portante Congreso, organizado en Wàshington, en honor de las 
avanzadas y los precursores de la Aviación; y ahora se anun­
cia, para la primavera próxima, un Congreso Internacional de 
Aviación Sanitaria que es, si no estamos equivocados, el pri­
mero en su género. Se celebrará en París, bajo la presidencia 
del profesor Richet, miembro de la Academia de Ciencias y de 
la Academia de Medicina, igualmente célebre como médico que 
como apóstol de la navegación aérea. Semejante Congreso nos 
parece un acierto.
Desde hace siete u ocho años la Aviación sanitaria, introdu­
cida en un principio tímidamente en la práctica, ha realizado 
tales progresos y prestado tan preciosos servicios que bien mere­
ce que se la consagren solemnes sesiones. Los primeros aviones 
sanitarios fueron biplazas militares, empíricamente transfor­
mados, en los cuales el asiento del pasajero (observador, ametra­
llador, bombardero, etc.) era bien o mal reemplazado por una 
especie de camilla sobre la cual podía extenderse un herido; pero, 
concebidos para otros fines los aparatos no se prestaban siempre 
de un modo perfecto a esta adaptación. Hemos conocido aparatos 
llamadas sanitarios en los cuales era difícil entrar o acostar al 
herido o enfermo, y de los cuales era aún más engorroso el ex­
traerlos. Además, por falta de aparatos de suspensión o de so­
portes bien estudiados, el herido o el enfermo estaba condenado 
a balanceos, vaivenes o cabeceos muy poco a propósito para pro­
porcionarles algún alivio.
No obstante, la idea estaba lanzada. En todos los países: en 
España, en Inglaterra, en Italia, en Suiza, en Francia, en los 
Estados Unidos, etc., se aguzó el ingenio para m ejorar las trans­
formaciones precipitadamente hechas en los aviones militares; 
se concibieron y construyeron aparatos especiales, capaces de 
transportar confortablemente uno y hasta dos heridos, dispues­
tos también para que un enfermero tenga puesto en ellos; se 
construyeron hasta aviones conteniendo en pequeño una sala de 
operaciones y susceptibles así de transportar hasta el corazón 
del desierto un cirujano y los instrumentos necesarios para la 
mayoría de las operaciones. Esta concepción, sin embargo, no 
ha prevalecido. En todos los países está hoy admitido que el ver­
dadero papel de la Aviación sanitaria no es el de transportar al 
cirujano cerca del herido, sino, al contrario, llevar lo más rápi­
damente posible al paciente a los centros hospitalarios, donde, 
gracias a las instalaciones permanentes, a los aparatos cientí­
ficos, a los múltiples cuidados que allí se encuentran, será me­
jor  cuidado, operado (si hace falta) y aviado que en ninguna otra 
parte. La campaña de Marruecos en 1925-1926 ha demostrado cla­
ramente todo el auxilio que se puede recibir de la Aviación sa­
nitaria. Los aviones destinados a la evacuación rápida de heridos 
han salvado gran número de vidas humanas. El E jército espa­
ñol, como el E jército francés, lo han apreciado conjuntamente y 
han comprobado en su verdadero valor la verdadera misión de 
sus aviones sanitarios. Por esta razón, las fuerzas aéreas fran­
cesas en A frica del Norte, en Siria y en Indochina llevan aviones 
sanitarios. De modo análogo, los ingleses en la India, en Irak, 
en Australia, en A frica del ‘Sur y en Egipto sostienen aparatos 
sanitarios. Estos se encuentran también en Suiza, en Bélgica, 
en los Países Bajos, en Alemania, en Polonia, en Yugoeslavia, 
en Checoeslovaquia, en Rumania y, sobre todo, en los Estados 
Unidos. La Aviación sanitaria es hoy día no solamente una 
forma frecuente de la Aviación, sino una de sus adaptaciones 
más preciosas y necesarias.
Así, pues, el Congreso no puede dejar de ofrecer un vivo in­
terés, interés que aumenta, el proyecto de tratar en dicha Asam­
blea asuntos tan importantes como los siguientes:
Primero. La Aviación sanitaria en los teatros de operacio­
nes exteriores.
Segundo. La Aviación sanitaria en las colonias.
Tercero. La Aviación sanitaria en la Marina de guerra.
Cuarto. La Aviación sanitaria, órgano de evacuación en 
tiempo de guerra.
Quinto. Neutralización de las aeronaves sanitarias en tiem­
po de guerra.
Sexto. Condiciones fisiológicas del transporte en avión.
Séptimo. Consideraciones sobre el tratamiento de los enfer­
mos y heridos graves transportados por aviones sanitarios.
Octavo. La Aviación sanitaria en tiempo de paz.
Noveno. El material sanitario aéreo.
Al propio tiempo, aparatos sanitarios nuevos, pequeños, me­
dianos y grandes transportadores, serán expuestos a los congre­
sistas, a quienes, además, se invitará a interesantes visitas y 
excursiones.
A su debido tiempo nos volveremos a ocupar de esta trascen­
dental manifestación de la Aeronáutica.
De técnica
Invención de un nuevo tipo 
de dirigible alemán
Se acaba de constituir en Berlín una Sociedad 
plotación de las patentes de invención de un nuevo 
tipo “ L. R. 01” .
Es sabido que, a una altura de 12 kilómetros, 
n i e n t e s  meteorológicos 
que caracterizan la zona 
inferior, en la que vivi­
mos, no existen.
Estas son las venta­
jas de las que se espera 
obtener beneficio con es­
te dirigible, volando nor­
malmente a dicha altura.
Técnicamente, la con­
cepción de este dirigible 
difiere totalmente de to­
do lo que se ha visto 
hasta aquí.
La propulsión no es­
tá asegurada por una hélice, sino por reacción directa. La proa 
del dirigible está provista, en la parte anterior, de una turbina 
aspiradora. El aire aspirado pasa por tubos que van a lo largo 
de la carrera. Después de haber sido sometido a la acción de 
poderosos compresores es proyectado afuera por válvulas de 
escape.
La acción aspiradora aumenta sensiblemente la estabilidad 
de la aeronave, mientras que el efecto de reacción mejora su
para la ex­
dirigible del
maniobrabilidad por la disposición misma de las válvulas late­
rales de escape.
Los motores, que estarán alimentados por un carburante ga­
seoso, están colocados en el interior del dirigible, disminuyendo 
así la resistencia al avance y simplificando la estructura de la 
armadura. Maniobrando oportunamente los dispositivos de aspi­
ración y de salida del aire, se puede obtener un frenaje de gran
efecto, haciendo posible 
un aterrizaje seguro.
El consumo de com­
bustible sería reducido 
en un 50 por 100, y ello 
por cuatro razones: pol­
la disposición particular 
de los motores, por el 
ventilador de aspiración 
que reduce la potencia 
necesaria, por la dismi­
nución de la resistencia 
y por la aceleración pro­
ducida por el escape del 
aire.
En lo que concierne a los vuelos a grandes altitudes, está 
calculada una instalación para crear la presión atmosférica ne­
cesaria, tanto para los motores como para los pasajeros y para 
calentar el interior del navio aéreo.
Es evidente que esto no pasa de ser una idea. No existe, en 
el momento actual, sino una maqueta de 6,50 metros de este di­
rigible; pero la idea es seductora. ¡Falta saber si las ventajas 
previstas tendrán efectividad algún día!
los inconve-
Proyecto del “ L. R o l ”
De la „Gaceta“
R E A L  ORDEN  
N úm . 54
Excmo. S r .: Visto el anteproyecto de Estatutos presentado por la entidad 
concesionaria del servicio de comunicaciones aéreas subvencionadas, adjudi­
cado por Real decreto de 31 de diciembre último, y el inform e que ha mere­
cido del Consejo Superior de ¡ Aeronáutica,
S. M. el R ey1 (q. D. g.) se ha dignado aprobar el proyecto de Estatutos que 
se publica a continuación, por los que tiene que regirse dicha Sociedad.
De Real orden lo digo a V. E. para su conocimiento y cumplimiento. Dios 
guarde a V. E. muchos años. Madrid, 2 de febrero de 1929.— Primo de Rivera.
Señor vicepresidente del Consejo Superior de Aeronáutica.
Estatutos de la Sociedad, su objeto, domicilio y duración
Artículo 1.° Mediante la fusión de las Sociedades Aero-Hispania y Unión 
Aérea Española y elementos que se han agrupado con ellas, se constituye una 
Sociedad anónima con la denominación de Concesionaria de líneas aéreas sub­
vencionadas, S. A . (C. L. A. S. S. A .), que se regirá por los presentes Esta­
tutos, por los preceptos del Código de Comercio y demás Leyes aplicables.
Art. 2.° Tiene por objeto la Sociedad la instalación y explotación de:
a) Las líneas aéreas regulares declaradas de interés general y de utilidad
pública en el Real decreto-ley de 9 de enero de 1928.
b) Las que en lo sucesivo se declaren de utilidad pública y respecto a las 
cuales ejercite la Sociedad el derecho de tanteo.
c) Previa la oportuna autorización y concesión, cualesquiera otra línea, 
sin subvencionar o subvencionada por el Estado, Provincia o Municipio, cuya 
explotación considere remuneradora la Sociedad; y
d) Las internacionales que se establezcan, de conform idad a los acuerdes 
del Gobierno con los de las naciones con que dichas líneas enlazan.
Art. 3.° El domicilio de la Sociedad se establece en esta Corte, calle de...,
número... ; pero podrá ser trasladado dentro del término municipal de Madrid
Por acuerdo del Consejo de Administración, debiéndose hacer constar el tras­
lado en el Registro Mercantil.
El Consejo de Administración podrá crear Agencias o Delegaciones, dentro 
o fuera de España, y trasladarlas siempre que lo juzgue conveniente.
Art. 4.° La Sociedad se constituye por tiempo indefinido.
CAPITU LO II
Capital social, acciones y obligaciones
Art. 5." Se fija el capital inicial de la Sociedad en nueve millones de pese­
tas, representado por 18.000 acciones nominativas de 500 pesetas cada una, 
el cual será ampliado anualmente a medida que aumente la subvención del 
Estado y en la proporción constante del triplo de dicha subvención.
El Consejo de Administración, conform e lo vaya exigiendo el desarrollo del 
plan de líneas aéreas y ateniéndose en este respecto a los acuerdos del Con­
sejo Superior de Aeronáutica, determinará los plazos, form a y proporción en 
Que ha de verificarse el desembolso del capital inicial y el de las ampliaciones.
Los tenedores de acciones en el momento de la ampliación de capital ten­
drán derecho a suscribir un número de las nuevas qué se emitan proporcional 
al que posean. Si algún accionista no ejercitara este derecho, podrán utilizarlo, 
también proporcionalmente, los demás.
Todas las acciones tendrán los mismos derechos y obligaciones.
Art. 6.° Las acciones serán en todo tiempo nominativas, irán numeradas 
correlativamente las de bada serie, serán firmadas por el presidente del Con­
sejo de Adm inistración y uno de los consejeros, llevarán el sello de la Com­
pañía y se cortarán de libros talonarios.
Su inscripción se verificará en un libro-registro, en el que se anotará la 
adjudicación primitiva y las transferencias posteriores, que no producirán 
efecto mientras no estén autorizadas por el Consejo de Administración.
A lt. 7." Las acciones deben pertenecer siempre a súbditos españoles.
A  fin de que sea observada esta condición, el Consejo de Administración 
no autorizará transferencia alguna sin que hayan sido cumplidos los requi­
sitos de comprobación que el Gobierno exija.
Las acciones . que por herencia o transmisión de cualquier clase hayan de 
perder la condición de nacionalidad serán, a opción de la Sociedad, amorti­
zadas al tipo de cotización y enajenadas a españoles por medio de Agentes de 
Cambio y Bolsa.
Art. 8.° Cada acción tendrá derecho a una parte alícuota del haber social 
y a la participación en los beneficios en la medida que se determinará.
La posesión de una acción lleva consigo la sumisión a las estipulaciones 
de estos Estatutos y a los acuerdos de la Junta general y del Consejo de A d­
ministración, válidamente adoptados.
Los accionistas, en sus relaciones con la Sociedad, se considerarán domici­
liados en el domicilio de ésta, con renuncia del fuero propio en caso de ser 
distinto.
Art. 9.° Las acciones serán indivisibles respecto de la Sociedad, la cual, 
por tanto, no reconocerá ningún fraccionam iento.
Si una acción perteneciere a dos o más personas, éstas designarán entre 
ellas la que haya de representarlos en sus relaciones con la Sociedad, y si 
no lo designaran se conceptuará como representante el mayor partícipe, y a 
igual participación el de mayor edad.
A rt. 10. Los acreedores de un aciónista no podrán inmiscuirse en la ad­
ministración de la Sociedad, ni solicitar su intervención ju d ic ia l ni el em­
bargo de bienes y valores del activo social, salvo lo establecido en el Código 
de Comercio.
Art. 11. En caso de robo, hurto, extravío o destrucción de acciones, 
se extenderá nuevo título, procediéndose en cada caso con arreglo a las Leyes.
Art. 12. A  la Junta general extraordinaria corresponderá el acuerdo de 
aumento o reducción del capital social y el modo de realizarlo cuando pro­
ceda.
Art. 13. La Sociedad podrá emitir obligaciones en España para hacer 
frente a los gastos de material fijo o volante o de otro orden, así como a los 
extraordinarios que requieran las necesidades de la explotación, en las condi­
ciones que la Junta general extraordinaria acuerde y sean aprobadas por el 
Gobierno.
CAPITU LO III
Gobierno y administración de la Sociedad
A rt. 14. La Sociedad será regida y administrada:
A )  Por la Junta general de accionistas;
B) Por el Consejo de Administración.
SE C C IÓ N  P R IM E R A
De las Juntas generales.— Disposiciones comunes a las Juntas generales ordi­
narias y extraordinarias
Art. 15. La -Junta general de accionistas, sea ordinaria o extraordinaria, 
representa la universalidad de accionistas, y los acuerdos que en ella se adop­
ten obligarán a te dos los accionistas, incluso a los ausentes, disidentes o in­
capacitados.
Art. 16. Los accionistas de la Sociedad se reunirán en Junta general or­
dinaria dentro de los cinco primeros meses de cada año.
La convocatoria para esta Junta se efectuará con quince días de antela­
ción, por lo menos, mediante anuncio en la Gaceta de Mad.ríd, y si el Consejo 
lo cree conveniente, en algún periódico de la localidad. i
Las demás Juntas generales que se celebren tendrán carácter de extra­
ordinarias y se convocarán por acuerdo del Consejo de Adm inistración, ya 
por propia iniciativa o por solicitud de accionistas que representen, por lo 
menos, una tercera parte de las acciones en circulación, y que hayan fo r ­
mulado su petición por escrito. En ambos casos se especificará en la convo­
catoria. Esta convocatoria se hará con quince días de anticipación y con el 
mismo anuncio que las ordinarias. Sin embargo, en casos que se considere de 
urgencia, el Consejo de Adm inistración podrá reducir el plazo de convocato­
ria, haciendo constar en el anuncio haber hecho uso de tal facultad.
La segunda convocatoria de Juntas generales ordinarias y extraordinarias 
se verificará con el plazo que fije el Consejo de Adm inistración, el cual podrá 
también acordar que si en primera convocatoria no concurriese suficiente nú-
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mero de accionistas se celebrará la Junta en segunda convocatoria a la misma
hora del siguiente día, consignándolo en el anuncio.
Art. 17. Solamente tendrán derecho de asistencia a las Juntas generales 
los tenedores de un mínimo de 10 acciones, que las posean, según el libro- 
registro, tres meses antes, por lo menos, de la fecha de la celebración de la 
Junta.
Los que posean menos de 10 acciones podrán agruparse para reunir este
número o excederlo y conferir su representación a uno de ellos.
Cada acción tendrá derecho a un voto.
Ai*t. 18. El derecho de asistencia a las Juntas generales se regulará por 
lo que conste en el libro-registro de acciones.
Los accionistas que no puedan concurrir a la Junta podrán delegar única­
mente en otro accionista en la form a que el Consejo de Administración de­
termine y haga constar en la convocatoria.
Por las mujeres casadas, menores de edad, incapacitados, Sociedades y de­
más personas jurídicas, podrán concurrir a las Juntas generales sus represen­
tantes legales.
Art. 19. Las Juntas generales serán presididas por el presidente del Con­
sejo de Administración o quien haga sus veces.
Será secretario de la Junta general el del Consejo de Administración, y
en ella actuarán como escrutadores de votos los dos mayores accionistas pre­
sentes.
Art. 20. El orden del día de la Junta general será fijado por el Consejo 
de Administración.
A lt. 21. Las actas de las sesiones de las Juntas generales se extenderán
en un libro destinado al efecto y/ se firmarán por el presidente y el secretario.
Art. 22. En las discusiones sólo se concederán tres turnos en pro y tres
en contra sobre el asunto que se trate. Los miembros del Consejo de Admi­
nistración estarán excluidos de turno y podrán, por tanto, intervenir en la 
discusión cuantas veces lo estimen conveniente.
A lt. 23. Las votaciones se efectuarán nominalmente, salvo que la Junta 
acuerde otra forma. Los miembros del Consejo de Administración votarán en 
último lugar y el voto del presidente decidirá en caso de empate.
Art. 24. Constituida la Junta general, se procederá en primer término a
la lectura de la lista de accionistas que hayan justificado su derecho de asis­
tencia, con expresión del número de votos que les correspondan, y seguida­
mente se nombrarán los escrutadores y se dará lectura del acta de la sesión
anterior, entrándose a continuación en el orden del día.
Art. 25. Las certificaciones, copias y extractos de los acuerdos de la Jun­
ta general expedidos por el secretario del Consejo con referencia al libro de
actas, visados por el presidente y provistos del sello de la Sociedad, harán fé 
para todos los efectos legales.
SE C C IÓ N  SEGUNDA 
Dé la Junta general ordinaria
Art. 26. La Junta general ordinaria quedará legalmente constituida y sus 
acuerdos serán válidos, en primera convocatoria, siempre que asista, entre 
presentes y representados, un número de accionistas poseedores de más de 
la mitad de las acciones en circulación.
Si dicho número no llegase a la indicada cifra, se efectuará segunda con­
vocatoria, con los mismos plazos y orden del día que la primera, celebrándose 
la Junta y siendo válidos los acuerdos que se adopten, cualquiera que sea el 
número de accionistas y acciones.
Los acuerdos se adoptarán por mayoría de votos.
Art. 27. A la Junta general ordinaria se someterán.
A )  La Memoria, cuentas y balance formulados y la gestión realizada por 
el Consejo de Administración, relativos al año anterior inmediato a la cele­
bración de la Junta, una vez aprobada la cuenta de explotación por el Go­
bierno.
B) La elección o reelección de los miembros del Consejo de Administra­
ción y confirmación o rectificación de las designaciones verificadas provisional­
mente por el Consejo, con aprobación del Gobierno.
C) Las autorizaciones de todo orden que el Consejo de Administración es­
time convenientes solicitar.
D) Las propuestas de todo género que el Consejo de Administración for­
mule o los accionistas previamente articulen.
Art. 28. Las deliberaciones comenzarán por las propuestas reglamentarias 
o las que formule el Consejo de Administración. Después se tratará de las que 
los accionistas, que reúnan como mínimo el 5 por 100 del capital social, hayan 
presentado en la Secretaría de la Sociedad con cuatro días de anticipación, 
por lo menos, al de la celebración de la Junta.
Art. 29. Durante los ocho días precedentes al señalado para la celebra­
ción de la Junta, los accionistas que hayan justificado su derecho de asisten­
cia podrán examinar la administración social en la form a y en las horas que 
el Consejo de Administración determine.
SE C C IÓ N  TERCERA
De las Juntas generales extraordinarias
Art. 30. Salvo los casos de aumento o reducción del capital social, modi­
ficación de Estatutos y disolución de la Sociedad, que se regirán, en primera 
y segunda convocatoria, por las normas del Código de Comercio vigente, la 
Junta general extraordinaria quedará válidamente constituida y serán eficaces 
sus acuerdos siempre que concurra, entre presentes y representados, un número 
de accionistas que posean más de la mitad de las acciones en circulación, to­
mándose los acuerdos por mayoría de votos.
Art. 31. A la Junta general extraordinaria corresponde:
A )  La modificación de los Estatutos sociales.
B) El aumento o reducción del capital social, con las limitaciones estable­
cidas en el art. 12.
C) El acuerdo de emisión de obligaciones, a reserva de la aprobación del 
Gobierno.
D) La modificación del tipo de las acciones.
E ) La disolución de la Sociedad o su fusión con otras constituidas o que
se constituyan, siempre que dicha fusión sea compatible con las disposiciones 
legales a que se halle sometida.
F ) Resolver sobre cualquier proposición que el Consejo de Administración 
formule o que se haya presentado por accionistas que posean una tercera 
parte del capital social, en ejercicio del derecho del art. 16 y con el requisito 
que esto exige.
CAPITU LO IV
Del Consejo de Administración
Art. 32. Corresponde el gobierno de la Sociedad a un Consejo de Admi­
nistración, compuesto de nueve miembros por lo menos, y de 27 a lo sumo,
que deberán ser accionistas o representantes legales de entidades que lo sean, 
y elegidos por la Junta general, con aprobación del Gobierno.
El Consejo inicial se compondrá de 27 vocales.
No podrán form ar parte del Consejo de Administración, ni desempeñar 
en la Sociedad ningún cargo retribuido ni gratuito, los que estén comprendi­
dos en alguna de las incompatibilidades que la legislación vigente establezca.
El primer Consejo de Administración permanecerá en funciones iseis
años, contados desde la constitución de la Sociedad.
Art. 33. Todos los miembros del Consejo de Administración han de ser 
españoles, e igualmente el secretario, el director y altos empleados.
Art. 34. A la terminación de los seis años, el Consejo será renovado por 
lo menos en su mitad, o reelegido, y después la renovación sé ha.rá cada
dos años, por terceras partes, de modo que la actuación de cada consejerin’ 
sea de seis años. Los miembros salientes serán designados por la suerte en 
la primera renovación, y ésta tendrá lugar en lo sucesivo por antigüedad.
Iodos los miembros del Consejo pueden ser reelegidos indefinidamente.
En caso de vacante por muerte, dimisión, incapacidad o por cualquier 
otra causa, y, en general, cuando el número de consejeros sea inferior ají
máximo antes establecido, podrá el Consejo cubrir las vacantes o completar
el número de consejeros hasta el límite previsto provisionalmente y a reserva 
de lo que acuerde la Junta general de accionistas en su primera convocatoria.
El consejero nombrado en sustitución de otro, cuyo mandato no hubiese
expirado, no permanecerá en funciones mas que el tiempo que faltase de
ejercicio a su predecesor.
Art. 35. Cada consejero, antes de posesionarse del cargo, depositará en
la Caja de la Sociedad, como garantía de su gestión,* 20 acciones, las cuales 
no le serán devueltas en tanto continúe en funciones, ni aun después, hasta 
que la , Junta general apruebe las cuentas del último ejercicio en que hubiere 
form ado parte del Consejo.
Art. 36. El Consejo al constituirse y después al renovarse elegirá entre 
sus miembros el presidente, el vicepresidente y el Comité ejecutivo, los cuales 
podrán ser reelegidos indefinidamente.
Designará asimismo un director gerente y un secretario, y si lo considera 
necesario un director adjunto y hasta tres subdirectores, todos los cuales han 
de ser españoles, sin que se requiera para estos cargos la condición de accio-
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¡  Paracaídas „ J E A N  O R S “ ¡
Z Los paracaídas más antiguos para aviones S
A probad os  por el Servicio de Transportes A éreos de Francia 2
S Aparatos especiales para aviones de gran velo- 2  
cidad, con o sin punto de fijación al avión “
Z Cinturón de abrochamiento y desabrochamien- S 
S to rápidos Z
Prem iados en tod os  los concursos . Entre ellos , los  siguientes:
E  Gran Prem io, Concurso  Internacional de  Atlantic City (U. S. A.), 1919 S
Prem io especial L. BENNET, 1919 =
Primer P re m io ,  Concurso  Internacional de  Am beres, 1920 
M edal'a  de  O ro A ero  Club de B é lg c a  
Premio único de  1921 de la Unión para la seguridad en aerop lano  i ; 
Primer prem io del Concurso Internacional de  Bruselas, 1925, etc.
5  PROVEEDORES D E L  GOBIERNO FRANCES Y DE GOBIERNOS S  
=  tXTRANJEROS
S Más de 2.000 d escen sos  efectuados desde  1913 sin  n i n g ú n  2
acc id en te  II
¡  Madame Veuve JEAN ORS, Constructor ¡
=  9i R u é  K l é b e r ,  I S S Y  -  L E S - M O U  L  I N E A U X  f  
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( S o c i é t é  F r a n ç a i s e  1 
I Fabrication Aéronautique (
|  7 9 ,  route de Saint Cloud R U E I L  ( S e in e  &  O ise ) |
S. A. R. L. Capital: 500.000 =
| Aviones y m otores de todas 
| m arcas fra n c e sa s  y e x tra n - | 
| jeras. |
Motores en estrella de enfria- 
!  miento por aire: 45. 75 y  120 = 
caballos de vapor.
Piezas para a v io n e s  y m o ­
tores. |
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nistas o miembros del Consejo de Administración. Estas designaciones se so­
meterán a la aprobación del Gobierno.
Art. 37. El Consejo de Administración se reunirá, por lo menos, una vez 
cada tres meses, cuando lo convoque el presidente, por su iniciativa, o a peti­
ción de una tercera parte de los consejeros, pudiendo celebrar sus sesiones y 
deliberaciones válidamente dentro o fuera del domicilio social.
Los conséjelos tendrán facultad dé delegar su representación y su voto por 
escrito en otro consejero, en la form a que el presidente determine.
Para la validez de los acuerdos será precisa la presencia, como mínimo, de 
la cuarta parte de consejeros y más de la mitad de éstos entre presentes y re­
presentados.
Los acuerdos se adoptarán por m ayoría de votos de los consejeros pre­
sentes y representados, y en caso de empate será decisivo el del presidente.
Art. 38. Los , acuerdos del Consejo de Administración se consignarán en 
actas extendidas en un libro especial y firmadas por el presidente y el secre­
tario o quienes ejercieran estos cargos accidentalmente.
Los certificados, copias y extractos de las actas del Consejo serán autoriza­
dos por el secretario con el visto bueno del presidente o de quien haga sus 
veces.
Art. 39. La responsabilidad de los consejeros se regulará por lo que de­
termina la legislación vigente.
A lt. 40. El Consejo de Administración podrá acordar las indemnizacio­
nes y retribuciones que estime justas para cualquiera de los miembros de su 
seno, salvo el derecho de veto que las disposiciones vigentes estableen para 
el delegado del Gobierno en las Compañías subvencionadas por el Estado.
Art. 41. El Consejo de Administración está investido de los más amplios 
Poderes para obrar en nombre de la Sociedad, gobernarla y dirigir la gestión 
de la misma, correspondiéndole todas las atribuciones y facultades que no se 
hallen expresamente reservadas por las Leyes y por los Estatutos a la Junta 
general de accionistas.
Está expresamente investido de los poderes siguientes, cuya enumeración 
se entiende enunciativa y no lim itativa:
A )  Ejecutar los acuerdos de la Junta general.
11) Representar a la Sociedad con relación a terceras personas y ante 
todas las Administraciones públicas y privadas, así como ante los Juzgados y 
l i'ibunales de toda clase y jurisdicción, i
C) Formular los Reglamentos de la Sociedad.
D) Establecer agencias, depósitos o representaciones en los lugares que 
estime útiles o convenientes.
E) Nombrar y remover todos los empleados, agentes o personal de la So­
ciedad, fijar su sueldo, salarios y gratificaciones a que hubiera lugar, así como 
todas las condiciones de su admisión o despido, y organizar las Cajas de au­
xilio, Cooperativas o instituciones análogas.
I'1)  F ijar los gastos y hacerse cargo de todos los ingresos de la Sociedad.
G) Determinar la colocación de las sumas disponibles y regular el em­
pleo de los fondos de reserva.
H ) Librar, aceptar, endosar y negociar toda clase de efectos mercantiles 
y abrir, manejar, cancelar y liquidar cuentas corrientes o de crédito.
I) Resolver sobre todos los contratos, convenios, adquisiciones o ventas 
Que se realicen.
■1) Autorizar las compras y ventas de toda clase de material, útiles, apa- 
1 atos, herramientas y bienes muebles, así como las compras y ventas de 
bienes inmuebles, constituir y cancelar hipotecas, todo con arreglo a lo dis­
puesto en estos Estatutos y sometiendo a la aprobación del Consejo Superior 
de Aeronáutica los contratos de construcción y grandes reparaciones.
K ) Regular las recaudaciones y los pagos, encomendándolos, si lo estima 
°Portuno, a los agentes o dependientes de la Sociedad.
L) Percibir las sumas debidas a la Sociedad y pagar aquellas que ésta 
adeude.
M) Efectuar todos los aprovisionamientos.
N ) Autorizar las compras y ventas de patentes o de concesión de licencias.
(>) Establecer las cuentas y redactar la Memoria que haya de presentarse 
•l la Junta general ordinaria.
P) Convocar y someter a la Junta general todas las proposiciones que es- 
time convenientes.
^  F ijar la form a y plazos para la emisión y suscripción y desembolso 
de acciones u obligaciones.
R) Resolver las dudas que ocurran en la interpretación de los Estatutos, 
uuentras no se pronuncie la Junta general sobre ellas, y proponer a la Junta 
sen eral cualquier modificación en los Estatutos, el aumento o reducción del 
caPital social o la creación de obligaciones y establecer las reglas para la 
( niisión de dichos valores a base del acuerdo de la Junta.
S) Decidir sobre todos los intereses y todas las operaciones relacionadas
con la administración de la Sociedad cuya resolución no esté especialmente re­
servada por los Estatutos a la Junta general.
T) Delegar las atribuciones que estime en el Comité ejecutivo y en la 
persona o personas que crea debe hacerlo.
Art. 42. Las certificaciones, copias y extractos de los acuerdos del Con­
sejo de Adm inistración, expedidos por el secretario del Consejo con referencia 
al libro de actas, visados por el presidente y sellados con el sello de la So­
ciedad, producirán fe para todos los efectos legales.
CAPITU LO V
Del personal directivo
Art. 43. La más alta representación de la Sociedad y del Consejo de A d­
ministración residirá en el presidente de éste.
Sus atribuciones son :
1.a Vigilar la marcha de la Socedad, presidir las Juntas generales y con­
vocar y presidir el Consejo de Administración y el Comité ejecutivo.
2.a Firmar, en unión de otro consejero, las acciones de la Sociedad.
3.a Visar con su firma las actas de las sesiones que presida.
4.a Llevar el nombre y la firma de la Sociedad en cuantos actos y con­
tratos sé celebren y ante la Administración central, provincial o municipal y 
toda clase de organismos y jurisdicciones de la Adm inistración de Justicia.
5.a Ejecutar los acuerdos del Consejo de Administración y del Comité 
ejecutivo cuando considere necesario o conveniente su intervención.
Art. 44. El vicepresidente del Consejo sustituirá al presidente, con todas 
las atribuciones que a éste correspondan, en los casos en que, por cualquier 
circunstancia, el segundo no actúe.
Art. 45. El Consejo de Administración elegirá de su seno un Comité eje- 
tivo, compuesto de seis miembros, uno de los cuales será el presidente de 
aquél, teniendo éste, para caso de empate, voto de calidad.
El Comité ejercerá, por delegación del Consejo de Adm inistración, todas 
las funciones que éste le confiera y que el Consejo podrá ampliar, restringir 
o revocar en cualquier momento.
Para la validez de los acuerdos del Comité ejecutivo será preciso que hayan 
sido adoptados personalmente por cuatro de sus miembros, cuando menos.
Art. 46. Podrá también el Consejo delegar especialmente en uno o va­
rios de sus miembros la ejecución de alguno o algunos de sus acuerdos y otor­
gar poderes a favor de personas extrañas a la Sociedad con las facultades que 
crea conveniente conferirles.
A rt. 47. Corresponderá al director gerente la gestión directa, técnica y 
administrativa de la Sociedad, y dependerán de él los servicios de explota­
ción, administración y contabilidad, debiendo a este efecto serle otorgados por 
el Consejo de Adm inistración o por el Comité ejecutivo los poderes necesarios.
Tanto el director gerente como el director adjunto y los subdirectores si 
fueren nombrados, no podrán ser relevados de sus cargos sino por acuerdo 
de Consejo de Administración.
CAPITU LO VI
Ejercicios anuales, balance, fondo de reserva y reparto de beneficios
A lt. 48. Los ejercicios anuales comenzarán el 1.° de enero y terminarán 
el 31 de diciembre de cada año. Se exceptúa el primer ejercicio, que com pren­
derá el tiempo transcurrido desde la constitución de la Sociedad hasta el 31 
de diciembre de 1929.
Art. 49. Se establecerá, con relación a cada año, un inventario y un ba­
lance en el que, con arreglo al Haber y al Debe de la cuenta de explotación, 
amoldada a las normas establecidas en el contrato con el Gobierno, se deter­
minará el Activo y Pasivo y una Cuenta de pérdidas y ganancias, los cuales, 
después de aprobados por el Consejo de Administración, serán sometidos por 
éste a la Junta general ordinaria.
Art. 50. Se considerarán beneficios líquidos los que excedan de la deduc­
ción de los gastos generales de todo género, de las cargas sociales, de las amor­
tizaciones del Activo, de todas las reservas para riesgos comerciales o indus­
triales y del pago del 5 por 100 de interés al capital social desembolsado.
De los beneficios líquidos se detraerá, en primer término, un 2,50 por 100 
para el Consejo de Administración y otro 2,50 por 100 para premios al per­
sonal.
El 50 por 100 del remanente lo percibirá el Estado hasta el reintegro por 
éste de su subvención anual y el resto la Sociedad.
De este resto correspondiente a la Sociedad se destinará un 10 por 100 
para la constitución de un fondo de reserva, un 7,5 por 100 para el Consejo
de Administración y el sobrante se distribuirá en la form a que la Junta gene­
ral ordinaria acuerde.
En el primer ejercicio no podrá el capital desembolsado percibir más del 
10 por 100 de interés. Si hubiere remanente ingresará en la Caja de reserva 
del tráfico aéreo.
CAPITU LO VII
De la disolución y liquidación de la Sociedad
Art. 51. Salvo los casos de disolución establecidos por la Ley, la Socie­
dad quedará disuelta cuando lo acuerde válidamente la Junta general de accio­
nistas. I
La liquidación se hará con arreglo al contrato celebrado con el Estado y 
a las reglas del Código de Comercio por el Consejo de Administración, que
conservará en este caso, como en todos, todas sus facultades, incluso la de 
proponer otros liquidadores a la Junta. La cuenta general de la liquidación de 
la Sociedad como entidad adjudicataria no será válida hasta después de exa­
minada y aprobada por el Tribunal Supremo de la Hacienda pública.
Art. 52. Toda diferencia entre los accionistas y la Sociedad será dirimida 
en el domicilio de la misma, por amigables componedores.
Art. 53. Todos los acuerdos de la Sociedad y los de sus entidades direc­
tores y administrativos, se entenderán sometidos a la reserva del voto del
delegado del Gobierno y éste a la revisión del ministro del ramo, con arreglo
a la legislación vigente en la materia.
Madrid, 2 de febrero de 1929.— Primo de Rivera.
B É L G I C A
La Asamblea general del 
Aero Club de Bélgica
El Aero Club de Bélgica se ha reunido en Asamblea general estatuaria, 
bajo la presidencia del general Baltian, vicepresidente, reemplazando al conde 
Hadelin d ’Oultremont, presidente de la Sociedad.
El secretario general, M. Wolíf, manifestó que la cifra de los miembros 
efectivos del Aero Club de Bélgica < se ha elevado, hasta la actualidad, a 12.584, 
número al jque hay que añadir aún 102 miembros efectivos u honorarios.
Después, el general Baltian procedió a la entrega de placas, copas y re­
cuerdos a todos aquellos que, en Bélgica, se han distinguido durante el pasado 
año, y especialmente al ayudante Crooy y al padre del llorado sargento 
Groenen y otros, que fueron mantenedores del record ; una Medalla de du­
ración con abastecimiento en vuelo, a los sargentos Kréteur y Jordens, los 
abastecedores en vuelo de este record ; a los sargentos Moi'se y Alexandre, que 
batieron el record  belga de altura en biplaza, elevándose a 7.531 m etros; y, 
finalmente, a Léopold Roger, el admirable mecánico que acompañó a Thieffoy 
cuando hizo, su primer raid al Congo.
Un servicio aeropostal nocturno 
entre Bruselas y  Londres
M. Lippens, ministro del Aire, espera organizar, para inaugurarlo en mayo, 
un servicio aeropostal, de noche, entre Bruselas y Londres.
Las cartas para Inglaterra, recibidas de todas las provincias de Bélgica, 
saldrán de Bruselas a las once de la noche y llegarán a Croydon a la una y 
treinta, es decir: bastante pronto para ser entregadas en Londres en la pri­
mera distribución de los carteros.. En una palabra: este servicio gana veinti­
cuatro horas, lo menos, en todos los servicios actualmente en vigor.
C U B A
Los proyectos de la
Pan. American Airways Inc.
La Pan American Airways Inc., continuando sus esfuerzos para el desen­
volvimiento de su red aérea en América Central y en las Antillas, acaba de 
reducir el precio del viaje entre Miami y La Habana. Desde 1.° de diciembre, 
el precio del billete sencillo es de 50 dólares, y el de ida y vuelta de 65 dó­
lares. Se dispone actualmente en Miami (F'lorida) un vasto aeródromo pro­
visto de un hotel moderno para los pasajeros; esta última ciudad será defini­
tivamente adoptada como cabeza de línea en lugar de Key West. Los tra­
bajos para una instalación similar se emprenderán, próximamente, en La 
Habana.
La Pan American Airways abrirá, en junio de 1929, la línea de Nueva
York-Panamá. El trayecto se efectuará en tres días, con paradas de noche 
en La Habana y en Managua. El precio de los billetes se ha fijado en 409 
dólares. La Compañía, que es una de las más importantes de los Estados Uni­
dos, desea poder extender en seguida su acción hacia la América del' Sur, 
pero es probable que choque con la competencia de la Compañía Colombo 
Alemana Scadta.
CHINA
El sobrevuelo del territorio 
chino por aviones extranjeros
La llegada a China de aviones extranjeros acaba de ser reglamentada. 
Debe ser anunciada oficialmente por los representantes diplomáticos o con­
sulares interesados al Gobierno chino, y el vuelo sobre el territorio chino no 
podrá efectuarse sino después de la obtención de una autorización especial.
Los ministros o cónsules deberán certificar que los aviones en cuestión no 
son destinados a necesidades de orden militar o a otro cualquier uso, y los 
vuelos y aterrizajes en territorio chino deberán ser inspeccionados por dele­
gados del Gobierno chino.
Los ministros o cónsules extranjeros deberán someter al examen del Go­
bierno chino las informaciones siguientes: objeto del vuelo, puntos de entrada 
y de salida del territorio chino ; destino y trayecto ; lugares de salida y de lle­
gada en C hina; fecha de las estaciones en territorio ch in o ; nombres y nú­
mero de los aviadores y de los otros miembros de la tripulación ; tipo, nú­
mero, marca, características y potencia en caballos del avión.
Los itinerarios de los aviones, en territorio chino, estarán indicados por 
los ministros o cónsules, y resueltos después de la aprobación del Gobierno 
chino.
ESPAÑA
Franco a Alemania
Ha pasado por Barcelona, el 12 de febrero, el comandante Franco, conti­
nuando su viaje al día siguiente para Francia, desde donde seguirá a Ale­
mania.
Concursos de Aviación con motivo 
do la Exposición de Sevilla
En Sevilla se ha reunido la Comisión permanente de la Exposición, y ha 
aprobado el programa de Aviación presentado por la Comisión deportiva, que 
es el siguiente:
Una prueba para patrullas militares sobre el recorrido Sevilla, Córdoba, 
Andújar, Granada, Motril, Málaga, Tarifa, Jerez de la Frontera, Huelva, 
Aracena y Sevilla, con un premio de 1.000 pesetas para el piloto de tropa y
objetos de arte para jefes y oficiales. Una prueba civil, con un premio llamado 
Copa Sevilla, sobre el recorrido Sevilla, Córdoba, Málaga, Granada y Sevilla; 
y Premio de 10.500 pesetas y dos Copas. Una denominada Copa Exposición 
(prueba de acrobacia), con 3.000 pesetas de premio y dos Copas. Se propone 
también una prueba de parejas, en la que será indispensable que cada pi­
loto lleve en el aparato una señora, y el recorrido será Sevilla, Jerez, Utrera 
y Sevilla, con dos Copas de premio para los pilotos.
E'l campo de Aviación de Valencia
Ha llegado a Valencia el jefe de la escuadrilla de Aviación Sr. Melendreras, 
el cual conferenció con el capitán general interino y el alcalde para tratar 
sobre un campo de Aviación que ha de prepararse en Valencia. Se acordó, de 
Plañera definitiva, que se sitúe en la playa de Malvarrosa y que los trabajos 
empiecen seguidamente.
vuelo del „Jesús del Gran Poder«*
Los capitanes .Jiménez e Iglesias continúan estudiando su proyecto de in­
tento de batir el record  de distancia en línea recta hacia América del Sur.
En Sevilla se construye la pista de cemento para el despegue del aparato.
El Gobierno español ha pedido permisos a los respectivos Gobiernos de Cuba 
y Honduras para poder volar los aviadores españoles por estos países. El Go­
bierno cubano ha concedido ya el permiso.
E S T A D O S  U N I D O S
salida del „Los Angeles**
El dirigible Los Angeles, mandado por el teniente Cerosendhal, con más de 
50 tripulantes a bordo, ha dejado su base de Lakehurst para efectuar un vue-
de entrenamiento a La Florida y para reconocer el límite aéreo de Miami.
En la base de St. Joseph fué amarrado al barco Potomac. Durante su viaje 
bubo vivas inquietudes por los violentos huracanes que batían toda La Florida.
situación actual
los transportes aéreos
El Departament o f  Commerce comunica las informaciones siguientes con­
cernientes a la red comercial aérea de los Estados Unidos, en 15 de diciembre 
de 1928: número de líneas, 57, de las cuales 39 líneas postales; longitud de 
sus recorridos, 24.341 kilóm etros; longitud de las líneas postales en servicio, 
20.251 kilómetros* número de kilómetros recorridos diariamente por el correo 
aéreo, 45.979 ; número de kilómetros recorridos diariamente por todos los ser­
vicios, 66.752 kilómetros.
Se espera que el año próxim o, los aviones postales americanos cubrirán
total de 18 millones de kilómetros. %
primera Exposición 
internacional de Chicago
El I Salón Aeronáutico, que se ha celebrado en el Coliseum, del 1.° al 9 
de diciembre, ha obtenido un gran éxito. Los expositores han declarado que 
había motivo para mostrarse satisfechos de los resultados obtenidos durante 
ei Salón.
Entre los expositores había 20 constructores de aviones y 242 constructo- 
res de motores y accesorios.
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A  pesar de su título de internacional, la participación extranjera de este 
Salón casi puede decirse que no existió, pues los aviones y motores presen­
tados estaban construidos con licencia en los Estados Unidos.
Un hecho a señalar es la tendencia general hacia los motores de refrige­
ración por aire, habiéndose presentado un solo tipo con refrigeración por 
agua.
F R A N C I A
Preparación de un „raid“ 
de París a Hanoi
El piloto Costes prepara un raid con destino a Hanoi, que realizaría en 
com pañía del piloto Codos, de la A ir Union, de un radio y de un mecánico.
Este raid servirá de preámbulo a la línea proyectada entre Francia y la 
Indochina.
I N G L A T E R R A
Las Compañías ferroviarias 
organizan transportes aéreos
Cuatro de las principales Compañías ferroviarias británicas han pedido 
al Parlamento las autorizaciones necesarias para organizar transportes por 
aviones. Aunque se trate de un bilí separado para cada una de ellas, las auto­
rizaciones pedidas son idénticas. En cada caso, las Compañías piden la auto­
rización para poseer aeroplanos, para explotarlos y hacerlos servir en todo 
tráfico y todo servicio. Piden, igualmente, permiso para crear aeródromos, ad­
quirir terrenos, construir hangares, garajes, talleres de reparaciones, restau- 
rants, para tener la maquinaria y equipo necesarios; establecer y percibir 
precios de billetes para los transportes, establecer estatutos, hacer toda clase 
de arreglos y firmar toda clase de contratos con terceros referentes a la 
construcción y la explotación de los aviones y los aeródrom os; proporcionar 
los fondos, emitir acciones, poner fianzas, garantizar dividendos e intereses.
Las autorizaciones pedidas son, pues, sumamente extensas y permitirán 
hacer cara a todas las eventualidades, en lo que concierne a los transportes 
por el aire. Esta vez parece que las Compañías ferroviarias no quieren que 
se las coja  desprevenidas.
I T A L I A
*
Ux\a Exposición 
de aviones de turismo
Del l.o  al 14 de febrero habrá en Roma, gracias a la iniciativa de la Com­
pañía Nacional Aeronáutica, una Exposición nacional de aviones de turismo.
Esta Exposición comprenderá las clases siguientes: aviones de turismo cuya 
potencia no exceda de 100 CV. ; motores de Aviación de no im porta qué tipo
o qué poten cia ; accesorios para motores de aviones; aparatos para la segu­
ridad en vu e lo ; paracaídas, extintores de in cend io ; accesorios para aviones: 
pernería, telas, barnices, maderas, metales especiales, neumáticos, niveles, ten­
sores ; instrumentos de navegación aérea: alumbrado a b ord o ; lubrificantes. 
Una clase especial será consagrada al material aeronáutico histórico.
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Preparación del „raid "
Roma-Nueva York
En la primavera próxim a se intentará un raid de Roma a Nueva York, 
con un monoplano “ S.-64” , hermano gemelo de aquel con que fue realizado el 
raid Roma-Brasil, y que dió a Italia los records del Mundo de duración y
distancia en línea recta, dotado de un motor “ Fiat A. 22 T” .
El aparato “ S. 64” , destinado al raid proyectado, está ya dispuesto en los 
astilleros Savoia, que lo han construido y le han introducido algunas modifi­
caciones de detalle sugeridas por la experiencia y la práctica.
Será pilotado por el “ as”  Arthur Ferrarin, que tendrá como compañero 
de ruta al general Balbo, ministro de la Aviación italiana.
E,1 tráfico Roma-Venecia en 1928
La Sociedad Transatlántica que explota la línea Rom a-Venecia ha obte­
nido, hasta el 31 de diciembre de 1928, los siguientes resultados:
Número de viajes (por encima de los Apeninos), 813; número de kiló­
metros recorridos, 861.734; número de pasajeros transportados, 5.874 ; número 
de kilogramos de correo, mercancías y equipajes, 113.018.327.
JAPÓN
El programa «le la 
Aviación mercante en 1929
La apertura de los servicios regulares, que se propone asegurar la Compa­
ñía Japonesa de Transportes por aviones, no se realizará sino en el curso
del año fiscal 1929 ; destinándose la segunda parte del presente año fiscal-
(abril de 1928-marzo de 1929) a los ensayos y preparaciones. La Compañía
Miss Leonor Smith, que ha batido el record  femenino de duración
en vuelo Fot. Vidal
tiene en examen, desde ahora, dos servicios regulares de Tokio a Dairen, o 
sea: 2.075 kilómetros, en trece horas, cincuenta minutos de vuelo; y de Osaka 
a Shanghai, lo que representa 1.450 kilómetros, que serán recorridos en nueve 
horas y cuarenta minutos.
La Compañía debe poner en servicio 29 aparatos y 30 motores, abriendo 
cinco despachos dependientes del despacho principal de Tokio. Aeródromos y 
hangares serán construidos en los puntos de partida y finales de las líneas, y 
todos los trabajos— a excepción del aeródromo de Shanghai— serán terminados 
en el curso del segundo año.
Los gastos calculados son : 4.438.000 yens para el primer año, y 1.856.000 
yens para el segundo año.
MÉJICO
Una nueva línea aérea de 
Los Angel es a Panamá
Muy en breve se inaugurará una línea aérea de Los Angeles a Panamá. 
Los aviones encargados de este servicio harán escala en importantes ciudades 
mejicanas.
La Sociedad que explotará esta línea estará compuesta por capitalistas 
americanos y la presidirá el “ rey Gillette” , el famoso fabricante de máquinas 
de afeitar.
Este nuevo servicio utilizará aviones trimotores de 420 CV., y podrán 
volar a una velocidad máxima de unos 200 kilómetros por hora. Gracias a 
esta nueva línea, M éjico estará dotado de un nuevo servicio internacional 
*' aéreo.
NORUEGA
Proyectos de líneas aéreas
Se estudia actualmente el establecimiento de una línea aérea Oslo-Stavan- 
ger, con escala en Arendal, Kristianssand y F lekkefjord, y el capitán Meis- 
terlin, director de la Sociedad Aérea Norsko Luftruter, que tendrá la explo­
tación, espera que dicha línea estará ya en servicio en la próxim a primave­
ra. Un servicio Oslo-Trondhjem quedará establecido en 1930.
PAISES BAJOS
El V Congreso Internacional 
de Navegación Aérea
El V Congreso Internacional de la Navegación Aérea tendrá efecto del 
1." al 6 de septiembre de 1930, en La Haya.
El primer Congreso, que se celebró en 1921 en París, íué suscitado por la 
Cámara Sindical de Industrias Aeronáuticas. Se acordó, después de esa re­
unión, que los Congresos se efectuarían cada dos años.
En 1923, Londres recibió a los congresistas bajo los auspicios de la Royal 
Aeronautical Society ; en 1925, Bruselas fué, a su vez, el lugar elegido, y la 
organización fué confiada al Aero Club Royal de Bélgica.
El último Congreso tuvo lugar en Roma, en 1927, bajo el patronato del 
Gobierno italiano. Se estimó entonces que era m ejor espaciar los Congresos, 
de tal form a que el p ióxim o no se efectuará hasta la fecha antes indicada.
El Congreso será presidido por M. S. F. de Vogel, presidente del Aero 
Club de los Países Bajos. La lengua oficial será el francés, y todas las Memo­
rias deberán ser comunicadas en ese idioma.
El conjunto de las cuestiones a examinar se dividirá en cinco secciones: 
tráfico, científica y técnica, jurídica, médica y turística.
R U S I A .
Organización de le línea aérea 
Berlín-Tokio
La línea aérea Berlín-Tokío debe inaugurarse en el corriente año.
El primer trozo de esta línea, Berlín-Moscú, está ya en explotación desde 
hace varios años.
El estudio del segundo trozo, Moscú-Irkutsk, que deben explotar en co­
mún rusos y alemanes, está para terminar.
Finalmente, se anuncia que las negociaciones para el establecimiento del 
tercer trozo, Irkutsk-Tokío, están finalizando, y que este trozo pasará por 
Mukden (Manchuria) y Seúl (Corea).
G r á f i c a s  RU IZ FERRY , A b a s c a l ,  3 6 .  -  M a d r i d ,
I «I r n -r ■i i   y'1!*1!  .
del G R ANDE CIRCUITO dei M É D ITE R R A N E O
por el equipage PELLETIER - DOISY - GONIN y  
VIGROUX (10.850 Kins en 61 horas de vuelo).
del C IR C U IT O  S A H A R A IC O  p o r  el e q u i p a g e  
C O R N I L L O N  - R E  Y - G E R A R D O !  et V I G R O U X  
(11.000 Kms en 60 horas de vuelo).
1 .0 0 0  Kgs de bombas - 1.000  Kms de radio de acción
A E R O P L A N O S  
A M I O T
E l  A e r o p l a n o  
I IO  Cl Ligero Construcción y cubierta metálicas
EL AERO PLANO  AMIOT  
1 2 0  B 3
CO L O M B E S  S .  E  .  C .  I I .  ( S  É I N E )
1920-1921 1922-1923 1924-1925 1926-1927 1920-1921 1922-1923 1924-1925 1926-1927
COMPAGNIE GÉNÉRALE AÉROPOSTALE
D o m i c i l i o  s o c i a l :  PARIS. 92, A v e n u e  d e s  Champs E l y s é e s
Servicio diario Direc. teleg.: Aero pos tal-Par iS Tel. 52- 03, 52-04- y 52-05 S6fVÍCÍQ Semanal
T o u lo u s e
M a r s e lla
B arce lo n a
Meante
M á l a g a
C a s a b la n c a
ESPAÑA.—M adrid: Avenida Conde de Peñalver, 17.—Dirección telegráfica:
Aeropostal-Madrid .
Barcelona: Paseo de Gracia, 19:—Dirección telegráfica: Aeropostal-Barcelona.
Alicante: Paseo  de los Mártires, 26.—Dirección telegráfica: Aeropostal-Alicante.
Málaga: Aeródromo del Rompedizo. Apartado de Correos, 110.—Dirección te ­
legráfica: Aeropostal-Málaga.
BRASIL. - R i o  de Janeiro: Avenida Río Branco, 50. —Dirección telegráfica:
Aeropostal-Río Janeiro.
URUGUAY.—M ontevideo: Avenida 18 de Julio, 968.—Dirección telegráfica:
Aei opostal-Montevideo.
ARGENTINA.— Buenos Aires: Calle Reconquista,  240.—Dirección telegráfica:
Aeropostal-Buenos Aires.
(Los viernes)
C a s a b la n c a  
D a k a r  
Río de J a n e i r o  
M o nte vide o  
B u e n o s  ires
Envíe sus cartas por avión
Para todos informes dirigirse a las oficinas de la Compañía
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